Jt- esp,@cenet document view 



Page 1 of 1 



DRIVE MECHANISM, ESPECIALLY FOR BUSES 



Patent number: 
Publication date 
Inventor: 
Applicant: 
Classification: 
• international: 



EP0966361 
1999-12-29 

ROSKE MICHAEL (DE) 

ZAHNRADFABRIK FRIEDRICHSHAFEN (DE) 



Also published as: 

{§ WO9840235(A1) 
fl EP0966361 (B1) 



B60K7/00 
- european: 

Application number: EP1 998091 3696 19980311 
Priority number(s): DE1 9971010094 19970312; WO1998EP01383 
19980311 



Abstract not available for EP0966361 
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The invention relates to an electrically driven 
vehicle with single wheel drives (7) belonging to 
each driving wheel (18), each single wheel drive 
(7) being located in front of or behind the driving 
wheel (18) in the direction of travel. The single- 
wheel drive (7) is connected to the driving wheel 
(1 8) by means of a spur gear chain (8), the 
housing of said spur gear chain (8) forming a part 
of the suspension (4, 5, 6) of the axle (1) 
supporting the driving wheel, as a twist beam (2). 
An advantage of the invention is that the single- 
wheel drive (7) is located in close proximity to the 
twist beam (2) head (3), between said beam 
head (3) and the driving wheel (18), in order to 
reduce dynamic forces of inertia. The wheel 
arrangement can be provided as a rigid axle (1 ) 
or as a single-wheel suspension (24). The brake 
actuater (15) may be located outside the range of 
the driving wheel (18). The single-wheel drive (7) 
can be constructed from several small electric 
motors acting upon the spur gear chain (8) by 
means of a sum wheel. Said spur gear chain then 
acts upon the driving wheel (18), for example by 
means of a planetary gear (9). 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein elektrisch angetriebe- 
nes Fahrzeug mit Einzelradantrieb nach dem Oberbe- 
griff des Anspruchs 1 . 

[0002] Bei Omnibussen werden an die Raumgestal- 
tung besondere Anfordeaingen gestellt. Dies gilt insbe- 
sondere fur Omnibusse, die im stadtischen Nahverkehr 
eingesetzt werden. Die Anforderungen, die an die 
Raumgestattung bei Niederflurbussen gestellt werden, 
tassen sich insbesondere wie folgt zusammenfassen: 
[0003] Die Abmessungen der Radkasten sollen klein 
sein, dam it ein durchgehend breiter Laufgang vorgese- 
hen werden kann. Die Flurhohe, d. h. der Boden des 
Laufgangs, soil niedrig liegen, damit der Einstieg er- 
leichtert wird. Nach Moglichkeit soil der Laufgang in ei- 
ner Ebene liegen; insbesondere ist eine Steigung des 
Laufgangs im ruckwartigen Bereich des Fahrzeugs un- 
erwunscht Im Heck des Niederfiurbusses soil ein gro- 
wer Stehbereich vorhanden sein. Der Ein- und Ausstieg 
muB sowohl im vorderen Bereich als auch im ruckwar- 
tigen Bereich des Fahrzeugs moglich sein. Zusatzlich 
muBeineTur im Bereich zwischen derVorder- und Hin- 
terachse vorhanden sein. 

[0004] Die Raumgestaltung bei Omnibussen hangt 
auch von der Anordnung des Triebwerks ab. Um den 
Omnibus vielseitig und wirtschaftlich einsetzen zu kon- 
nen, sind Hybrid-Antriebe bekanntgeworden. Bei Trol- 
ley-Bussen findet neben einem Dieselmotor ein Elektro- 
motor Verwendung. Es ist femer bekanntgeworden, 
zwei Dieselmotoren einzusetzen. Derzweite Motor wird 
erfordeiiichenfalls, z. B. bei Steigungen, zugeschaltet. 
[0005] Der elektrische Einzelradantrieb bietet gegen- 
iiber der konventionellen Antriebstechnik mit Verbren- 
nungsmotor und Getriebe eine Reihe von Vorteilen in 
niederfiurigen Fahrzeugen. Bei einem Einzelradantrieb 
tiber Elektromotoren entfallt, gegenuber der Antriebs- 
variante mit einem zentralen E-Motorz. B., das mecha- 
nische Differential, da diese Funktion elektronisch dar- 
gestellt wird. 

Bei gesetzlich vorgeschriebener Fahrzeugbreite ergibt 
sich bei den heute am Markt befindlichen elektrischen 
Einzelradantrieben, die fur Zwillingsbereifung ublicher- 
weise als Radnabenantrieb in Verbindung mit einer 
Starrachse und einer aus Langs- und Dreieckslenkern 
bestehenden Achsauf hangung ausgefuhrt sind, ein lich- 
tes MaB zwischen den Antriebseinheiten, das laut For- 
derung der Fahrzeughersteller eine nicht ausreichende 
verfugbare Nutzbreite zulaBt. 

[0006] Dies fuhrte zu der Forderung nach kompakte- 
ren Radnabenantrieben. 

[0007] Kompakte Radnabenantriebe sind aber sehr 
kosten intensive Komponenten und haben gegenuber 
andersartigen Einzelradantrieben eine ganze Reihe von 
Nachteilen. 

[0008] Heute verfugbare Serienmotoren konnen aus 
Bauraumgrunden im Radnabenantrieb nicht verwendet 
werden. Bauraumoptimierte Motoren sind sehr hoch- 
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tourige Sondermaschinen, die hochubersetzende Ge- 
triebe erfordem, um Motordrehzahl und - drehmoment 
auf die erforderlichen Werte am Rad anzupassen. So- 
lange die Motoren koaxial zur Raddrehachse angeord- 

5 net sind, tragt ihre Masse sehr stark zur Erhohung der 
dynamischen Massenkrafte resultierend aus den unge- 
federten Massen des gesamten Achssystems bei. 
[0009] Die erforderlichen Komponenten Motor, Ge- 
triebe, Bremse, Radlagerung und Felgenbefestigung 

10 konnen nur unter extremem Entwicklungsaufwand so 
stark komprimiert werden, daB die Forderung der Fahr- 
zeughersteller nach maximaler Nutzbreite zwischen 
den Antrieben erfullt werden kann. 
[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 

15 Antriebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere 
einen Omnibus, zu schaffen, die die Verwirklichung ei- 
ner groBflachigen Niederflurflache ermoglicht. Die An- 
.triebsanordnung soil insbesondere den Anforderungen 
an die Raumgestaltung bei Niederflurbussen gerecht 

20 werden. 

[0011] Die Erfindung lost die gestellte Aufgabe da- 
durch, daB derjeweils einem Rad zugeordneten Einzel- 
radantrieb in Fahrtrichtung vor Oder hinter dem An- 
triebsrad angeordnet ist und mit dem Antriebsrad uber 
25 eine Stimraderkette verbunden ist, wobei das Gehause 
der stimraderkette als ein Verbundlenker ein Teil der 
Aufhangung der das Antriebsrad tragenden Achse bil- 
det. 

[0012] In einer vorteilhaften Ausgestaltung kann der 
30 Einzelradantrieb am Verbundlenker befestigt sein. 

[0013] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung 
ist der Einzelradantrieb zur Reduzierung dynamischer 
Massenkrafte in unmittelbarer Nahe des Lenkerkopfes 
des Verbundlenkers zwischen Lenkerkopf undAntriebs- 
35 rad angeordnet. 

[0014] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung zeigt 
die Anordnung des Einzelradantriebes am Verbundlen- 
ker einer Einzelradaufhangung. Dabei konnen die Ein- 
zelradantriebe mehrerer Antriebsrader an einer Fahr- 
40 zeugachse unabhangig voneinander angefedert wer- 
den. 

[0015] In einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung 
ist die Bremsbetatigung zur VergroBerung der nutzba- 
ren Brette zwischen den Antriebsrad ern auBerhalb des 

45 Umfanges des Antriebsrades angeordnet. Ober einen 
zwischen Bremsbetatigung und Bremse 13 vorgesehe- 
nen Hebel wird die Bremse 13 betatigt. 
[0016] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung 
ist der Einzelradantrieb aus mehreren kleineren Elek- 

50 tromotoren gebildet, die uber ein Summenrad auf das 
Stimradgetriebe einwirken. 

[0017] Vorzugsweise ist der Einzelradantrieb luft-, 
wasser-oder olgekuhlt. 

[0018] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung zeigt 
55 ein Planetengetriebe, uber das das Stimradgetriebe auf 
das Antriebsrad einwirkt. 

[0019] Die Erfindung wird anhand von Figuren naher 
erlautert. Es zeigen: 
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Fig. 1 eine Anordnung eines Einzelradantriebs nach 
Stand der Technik in Draufsicht; 

Fig. 2 eine Anordnung eines Einzelradantriebes 

nach Stand der Technik in Seitenansicht; 5 

Fig. 3 eine Anordnung eines Einzelradantriebes 
nach Stand der Technik im Schnrtt; 

Fig. 4 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 10 
zeiradantriebes mit Starrachse in Draufsicht; 

Fig. 5 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 
zelradantriebes mit Starrachse in Seitenan- 
sicht; 

Fig. 6 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 
zelradantriebes mit Starrachse im Schnitt; 

Fig. 7 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 20 
zeiradantriebes mit Einzeiradaufhangung in 
Draufsicht; 

Fig. 8 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 
zelradantriebes mit Einzeiradaufhangung in 25 
Seitenansicht und 

Fig. 9 die erfindungsgemaBe Anordnung eines Ein- 
zelradantriebes mit Einzeiradaufhangung im 
Teil-Schnitt. 30 

[0020] Die Fig. 1 bis Fig. 3 zeigen die Anordnung ei- 
nes Einzelradantriebes nach dem Stand der Technik. 
Das in Fig. 1 bis 3 gezeigte beispielhafte Starrachssy- 
stem fur elektrische Radnabenantriebe wird fur Fahr- 35 
zeuge mit einzeln, elektrisch angetriebenen Radem 18 
mit Zwillirigsreifen eingesetzt. Der Starrachskorper 1 ist 
uber die vier angeschraubten Federbalgtrager4 und die 
vier Luftfederbalge 5 am hier nicht gezeigten Fahr- 
zeugchassis federnd aufgehangt. Die Seiten- und *o 
Langskrafte des Fahrzeugs, die auf das Achssystem 
wirken, werden uber die Dreieckslenker 16 und die 
Langslenker 17 in das Chassis eingeleitet. Die Reakti- 
onsmomente, resultierend aus dem Antriebs- und 
Bremsmoment, werden ebenfalls von den Dreieckslen- 45 
kern 16 und den Langslenkern 17, die mit einem verti- 
kalen Abstand am Achssystem montiert sind, in das 
Chassis eingeleitet. Die Schwingungsdampfung der 
Achse erfolgt uber die vier StoBdampfer 6, die auf den 
Federbalgtragern 4 montiert sind. 50 
[0021] Die erforderliche gleichmaBige Belastung der 
Zwillingsreifen 12 beim Wanken des Fahrzeuges (Kur- 
venfahrt) wird durch den Starrachskorper 1 erreicht, d. 
h. dieserTeil des Achssystems nimmt die Biegemomen- 
te, resultierend aus den Sertenfuhrungskraften, auf. Im 55 
Radkopf sind die restiichen, im folgenden beschriebe- 
nen Funktionen zusammengefaBt: 



Elektrisch antreiben, 

Drehmoment und Drehzahl wandeln, 

Radlagerung, 

Betriebs-, Feststell-, Not- und Hilfsbremse sowie 
Ubertragung aller sich ergebender statischer und 
dynamischer Krafte und Momente auf die Aufhan- 
gung bzw. die Achse. 

[0022] Die Drehachse des einzigen Antriebsmotors 7 
je Antriebsrad ist koaxial zur Raddrehachse angeord- 
net, wobei die Anpassung von Drehmoment und Dreh- 
zahl auf die erforderlichen GroBen am Rad durch ein 
zweistufiges Planetengetriebe 9 geschieht. Die Radla- 
gerung 1 0 liegt zwischen den beiden Planetengetriebe- 
stufen 9. Der Bremssattel 14 der Scheibenbremse 13 
ist oberhalb der horizontalen Radmittellinie In der Nahe 
der 12 Uhr-Position angeordnet und wird durch den ne- 
ben dem Rad liegenden Bremszyiinder 15 betatigt. 
[0023] Da die Spurweite bei gesetzlich festgeschrie- 
bener Fahrzeuggesamtbreite ebenfalls festliegt, ist die 
verbleibende Nutzbreite im interessierenden Bereich 
oberhalb der Achse 1 durch das Motorgehause und den 
Radbremszylinder 15 und einen zu beachtenden Si- 
cherheitsabstand zur Fahrzeugkarosserie einge--, 
schrankt. 

[0024] Die in Abb. 4 bis 6 gezeigte erfindungsgemaBe 
Anordnung fur ein Starrachssystem mit elektrischem 
Einzelradantrieb 7 paBt genau in den Bauraum wie das 
oben beschriebene System, allerdings mit einer we- 
sentlich groBeren Nutzbreite zwischen den Antriebsein- 
heiten. 

Die Fig. 4 zeigt eine Draufsicht, wahrend Fig. 5 eine Sei-. 
tenansicht und Fig. 6 einen Teil-Schnrtt durch die Anord-_ 
nung zeigt. 

[0025] Die erfindungsgemaBe Anordnung unter- 
scheidet sich von bisherigen Anordnugen fur einzeln an- 
getriebene Rader 1 8 mit Zwillingsreifen 1 2 dadurch, daB 
die Elektromotoren 7 nicht koaxial zur Raddrehachse in 
den Radkopf, sondern vor dem Zwillingsreifen 12 an- 
stelle des zweiten Balges 5 der Luftfederung, eingebaut 
sind. Zwei Verbundlenker 2 sind Starr mit dem Star- 
rachskorper 1 verbunden. Durch diese Anordnung ist es 
moglich, im Verbundlenker 2 mehrere Funktionen zu in- 
tegrieren. 

[0026] Der Starrachskorper 1 ist Ciber die beiden Ver- 
bundlenker 2 und die Lenkerkopfe 3 am Fahrzeugchas- 
sis, um die Fahrzeugquerachsedrehbargelagert, ange- 
lenkt. Die Seitenund Langskrafte des Fahrzeugs, die auf 
das Achssystem wirken, werden uber die als steife Ge- 
triebegehause ausgefuhrten Verbundlenker 2 und die 
Lenkerkopfe 3 in das Chassis eingeleitet. Die Reakti- 
onsmomente, resultierend aus dem Antriebs- und 
Bremsmoment werden vor dem Rad uber die Verbund- 
lenker 2 und die Lenkerkopfe 3 und hinter dem Rad uber 
die angeschraubten Federbalgtrager 4 und die Luftfe- 
derbalge 5 in das nicht gezeigte Chassis eingeleitet. 
Gleichzeitig ubemehmen die beiden Luftfederbalge 5 
die Federungsfunktion fur das gesamte Achssystem. 
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Die Schwingungsdampfung der Achse erfolgt fiber die 
beiden StoBdampfer 6, die auf den Federbalgtragem 4 
montiert sind. 

[0027] Die erforderliche gleichmaBige Belastung der 
Zwillingsreifen bei Kurvenfahrt des Fahrzeuges wird 
durch den Starrachskdrper 1 erreicht, d.h. dieser Teil 
des Achssystems nimmt die Biegemomente resultie- 
rend aus den Seitenfuhrungskraften auf. 
[0028] Die Verbundienker 2 ubernehmen weiterhin 
die Funktion der Motortrager ffir die E-Motoren 7. Diese 
sind so nah wie moglich an der Drehachse der Lenker- 
kopfe 3 angeordnet, damit sich die dynamischen Mas- 
sen krafte, verursacht durch das Eigengewicht der Mo- 
toren 7, moglichst wenig auswirken. Die E-Motoren 7 
treiben fiber je eine aus vier auBenverzahnten Zahnra- 
dern bestehende Stirnraderkette 8 auf je eine Planeten- 
getriebestuf e 9, die koaxial zur Raddrehachse angeord- 
net sind. Die Zahnrader der Stirnraderketten 8 sind in 
den als Getriebegehause ausgebildeten Verbundlen- 
kern 2 untergebracht und auch in diesem gelagert. 
[0029] Anstatt von je einem E- Motor 7 auf jeder Seite 
des Achssystems ist es auch moglich, mehr als einen 
Motor je Seite anzufianschen und auf das Stirn radge* 
triebe wirken zu lessen. Die Motoren konnen luft-, was- 
ser-, 61- oder aber auch durch andere Medien gekfihtt 
werden. 

[0030] Die Anpassung von Motormoment und -dreh- 
zahl an das erforderliche Raddrehmoment und die 
Raddrehzahl geschieht fiber die Stirnraderkette 8 und 
die Planetengetriebestufe 9. Zwischen Stirnrad- und 
Planetenstufe ist die Radlagerung 10 angeordnet, die 
die Radnabe 11 drehbar lagert. Die Zwillingsreifen 12 
werden fiber handelsfibliche Felgen an der Radnabe 
befestigt. 

[0031 ] Die Bremse 1 3, die hier als pneumatisch beta- 
tigte Scheibenbremse ausgeffihrt ist, erffillt die Be- 
triebs-, Feststell-, Not-, und Hilfsbremsfunktion. Eben- 
falls ist eine hydraulische Betatigung denkbar. Der 
Bremssattel 14 ist ganz konventionell oberhalb der ho- 
rizontalen Radmittellinie in der Nahe der 12 Uhr-Positi- 
on angeordnet. Die Bremsbetatigung 1 5 ist hier als kom- 
binierter Membran- und Federspeicherzylinder ausge- 
ffihrt, der tangential angeordnet ist und fiber ein Gestan- 
ge 32 und einen Hebel 34 die Bremse 13 betatigt. 
[0032] Die Fig. 4 und Fig. 5 zeigen die Bremsbetati- 
gung 1 5 in einer Anordnung auBerhalb des Umfangs der 
Zwillingsreifen 1 2. Dadurch laBt sich die Bremsbetati- 
gung 15 noch welter zur FahrzeugauBenseite hin verie- 
gen und damit der nutzbare Bereich zwischen den An- 
triebsradern weiter vergroBern. Dadurch, daB nicht der 
gesamte Durchmesser der Bremsbetatigung 15 am 
Zwillingsreifen 12 vorbeigeleitet werden muB, sondern 
nur das Gestange 32, kann hier in vorteilhafter Weise 
zusatzlicher Raum geschaffen werden. 
[0033] Die Anordnung der Bremsbetatigung auBer- 
halb des Umfanges des Antriebsrades und die Betati- 
gung der Bremse fiber ein entsprechendes Gestange 
ist neben den hier gezeigten Motoranordnungen auch 



bei Motoranordnungen vorteilhaft, die koaxial zur An- 
triebsradachse vorgesehen sind. 
[0034] Die in Abb. 7 bis 9 gezeigte erfindungsgemaBe 
Anordnung mit elektrischem Einzelradantrieb 7 paBt 

5 ebenfalls genau in den Bauraum wie das oben beschrie- 
bene System nach den Fig. 4 bis 6. Die Fig. 7 zeigt eine 
Draufsicht, wahrend Fig. 8 eine Seltenansicht und Fig. 
9 einen Teil-Schnitt durch die Anordnung zeigt. 
[0035] Die erfindungsgemaBe Anordnung unter- 

10 scheidet sich von bisherigen Anordnungen ffir einzeln 
angetriebene Rader 1 8 mit Zwillingsreifen 1 2 unter an- 
derem dadurch, daB das Antriebsrad 22 an einer Ein- 
zelradaufhangung 24 angeordnet ist. Dies macht einen 
Einzelreifen 20 erforderlich, um die Wankauswirkungen 
bei einer Einzelradaufhangung 24 ausgleichen zu kon- 
nen und nicht zu einer ungleichmaBigen Belastung von 
Zwillingsreifen an einem Rad zu kommen. Die Elektro- 
motoren 7 sind wiederum nicht koaxial zur Raddrehach- 
se in den Radkopf, sondern vordem Einzelreifen 12 an- 

20 stelle des zwerten Balges 5 der Luftfederung eingebaut. 
Je ein Verbundienker 26 und 28 ist starr mit dem An- 
triebsrad 22 verbunden. Durch diese Anordnung ist es 
moglich, im Verbundienker 26, 28 mehrere Funktionen 
zu integrieren. 

25 [0036] Jedes Antriebsrad 22 ist je fiber einen die bei- 
den Verbundienker 26 und 28 und je fiber Lenkerkopfe 
30 am Fahrzeugchassis, um die Fahrzeugquerachse 
drehbar gelagert, angelenkt. Die Seiten- und Langskraf- 
te des Fahrzeugs, die auf das Achssystem wirken, wer- 

30 den fiber die als steife Getriebegehause ausgeffihrten 
Verbundienker 26, 28 und die Lenkerkopfe 30 in das 
Chassis eingeleitet. Die Reaktionsmomente, resuftie- 
rend aus dem Antriebs- und Bremsmoment, werden vor 
dem Rad 22 fiber die Verbundienker 26, 28 und die 

35 Lenkerkopfe 30 und hinter dem Rad 22 fiber die ange- 
schraubten Federbalgtrager 4 und die Luftfederbalge 5 
in das nicht gezeigte Chassis eingeleitet. Gleichzeitig 
fibernehmen die beiden Luftfederbalge 5 die Fede- 
rungsfunktion ffir das gesamte Achssystem. Die 

40 Schwingungsdampfung der jeweiligen Einzelradauf- 
hangung 24 erfolgt fiber die beiden StoBdampfer 6, die 
auf den Federbalgtragem 4 montiert sind. 
[0037] Die Verbundienker 26, 28 fibernehmen weiter- 
hin die Funktion der Motortrager ffir die E-Motoren 7. 

45 Diese sind so nah wie moglich an der Drehachse der 
Lenkerkopfe 30 angeordnet, damit sich die dynami- 
schen Massenkrafte, verursacht durch das Eigenge- 
wicht der Motoren 7, moglichst wenig auswirken. Die E- 
Motoren 7 treiben fiber je eine aus vier auBenverzahn- 

50 ten Zahnradern bestehende Stirnraderkette 8 auf je eine 
Planetengetriebestufe 9, die koaxial zur Raddrehachse 
angeordnet sind. Die Zahnrader der Stirnraderketten 8 
sind in den als Getriebegehause ausgebildeten Ver- 
bundlenkem 26, 28 untergebracht und auch in diesen 

55 gelagert. 

[0038] Anstatt von je einem E-Motor 7 auf jeder Seite 
des Achssystems ist es auch moglich, mehr als einen 
Motor je Seite anzufianschen und auf das Stirnradge- 
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triebe wirken zu lassen. Die Motoren konnen luft-, was- 
ser-, 61- Oder aber auch durch andere Medien gekuhlt 
werden. 

[0039] Die Anpassung von Motormoment und -dreh- 
zahl an das erforderiiche Raddrehmoment und die 
Raddrehzahl geschieht uber die Stimr&derkette 8 und 
die Planetengetriebestufe 9. Zwischen Stirnrad- und 
Planetenstufe ist die Radlagerung 10 angeordnet, die 
die Radnabe 11 drehbar lagert. Die Einzelreifen 20 wer- 
den uber handelsubliche Felgen an der Radnabe 11 be- 
festigt. 

[0040] Durch das Integralachssystem ergeben sich 
fur Fahrzeuge mit elektrischem Einzelradantrieb die fol- 
genden Vorteile gegenuber den bekannten Radnaben- 
Losungen: 

[0041] Es laBt sich die von den Fahrzeugherstellern 
geforderte Nutzbreite zwischen den Einzelradantriebs- 
einheiten ohne groBen Entwicklungsaufwand errei- 
chen. 

[0042] Das Integralachssystem paBt in den gleichen 
Bauraum wie das oben beschriebene herkommliche 
Starrachssystem . 

[0043] Handelsubliche kostengunstige Serienmoto- 
ren konnen in verschiedenen Leistungsklassen und von 
verschiedenen Herstellern verwendet werden. 
[0044] Kostenintensive schragverzahnte Hohtrader 
der ersten Planetenstufe konnen gegenuber der her- 
kommlichen elektrischen Radnabenlosung entf alien. 
[0045] SerienmaBig verfugbare Radkopfe von beste- 
henden Radnabenantrieben konnen verwendet wer- 
den. 

[0046] Langs- und Dreieckslenker konnen eingespart 
werden. 

[0047] Durch die Anordnung der E-Motoren in der Na- 
he des Anlenkpunktes der Achse am Fahrzeugchassis 
werden die dynamisch wirkenden Massenkrafte redu- 
ziert. 

[0048] Die Versorgungsleitungen (Strom kabel und 
Kuhlmittelschlauche) werden wahrend des Fahrbe- 
triebs viel kleineren dynamisch en Belastungen durch 
Knickung unterzogen als bei herkommlichen Achssy- 
stemen fur elektrische Radnabenantriebe, d. h. die 
Bruchgefahr der Leitungen ist wesentlich geringer. 

Bezugszeichen 

[0049] 

1 Starrachskdrper 

2 Verbundlenker 

3 Lenkerkopf 

4 Federbalgtrager 

5 Luftfederbalg 

6 StoBdampfer 

7 Elektromotor 

8 Stirnraderkette 

9 Planetengetriebestufe 

10 Radlagerung 
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11 


Radnabe 




12 


Zwillingsreifen 




13 


Bremse 




14 


Bremssattel 


5 


15 


Bremsbetatigung 




16 


Dreieckslenker 




17 


L§ngslenker 




18 


Antriebsrad 




20 


Einzelreifen 


10 


22 


Antriebsrad 




24 


Etnzelradaufhangung 




26 


Verbundlenker 




28 


Verbundlenker 




30 


Lenkerkopf 


15 


32 


Gestange 




34 


Hebel 



Pate ntansp ruche 

20 

1 . Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit einem Fahr- 
zeugchassis und Fahrzeugachsen (1), die uber 
Lenker (2, 1 6, 1 7) mit dem Chassis verbunden sind, 
mit jedem Antriebsrad (1 8) zugehorigem Einzelrad- 

25 antrieb (7) und mit jedem Antriebsrad (1 8) zugeho- 
riger Bremsbetatigung (1 5), dadurch gekennzeich- 
net, daB der jeweilige Einzelradantrieb (7) in Fahrt- 
richtung des Fahrzeugs vor oder hinter dem An- 
triebsrad (1 8) angeordnet ist und mit dem Antriebs- 

30 rad (1 8) uber eine Stirnraderkette (8) verbunden ist, 
wobei das Gehause der Stirnraderkette (8) als ein 
Verbundlenker (2) ein Teil der Aufhangung (4, 5, 6) 
der das Antriebsrad (18) tragenden Achse (1) bil- 
det. 

35 

2. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Einzelradantrieb (7) am Ver- 
bundlenker (2) befestigt ist. 

40 

3. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzelchnet, daB der Einzelradantrieb (7) zur Re- 
duzierung dynamisch er Massenkrafte in unmittel- 

45 barer Nahe einer Befestigung (3) des Lenkers (2) 
am Fahrzeugchassis zwischen der Befestigung (3) 
des Lenkers (2) und dem Antriebsrad (1 8) angeord- 
net ist. 

so 4. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Einzelradantrieb 
(7) am Verbundlenker (26, 28) einer Einzelradauf- 
hangung (24) angeordnet ist und die Einzelradan- 

55 triebe (7) mehrerer Antriebsrader (22) an einer 
Fahrzeugachse unabhangig voneinander angefe- 
dert werden konnen. 
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5. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Bremsbetatigung 
(15) zur VeigroBerung der nutzbaren Breite zwi- 
schen den Antriebsradern (18, 22) auBerhalb des 
Umfanges der Antriebsrader (1 8, 22) angeordnet ist 
und uber ein zwischen Bremsbetatigung (15) und 
Bremse (13) vorgesehenes Gestange (32) die 
Bremse (13) betatigt. 

6. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Einzelradantrieb 
(7) aus mehreren kleineren Elektromotoren gebil- 
det ist, die uber ein Summenrad auf die Stirnrader- 
kette (8) einwirken. 

7. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Stirnraderkette (8) 
uber ein Planetengetriebe (9) auf das Antriebsrad 
(18) einwirkt. 

8. Elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit Einzelrad- 
antrieb (7) nach einem der Anspruche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Einzelradantrieb 
(7) luft-, wasser- oder olgekuhlt ist. 



Claims 

1 . Electrically driven vehicle with vehicle chassis and 
vehicle axles (1 ), which are linked to the chassis via 
suspension links (2, 1 6, 1 7), with each driven wheel 
(18) having its independent wheel drive (7) and 
each driven wheel (18) having its brake activation 
(1 5), characterized in that each independent wheel 
drive (7) is arranged in direction of travel of the ve- 
hicle either in front or afterthe driven wheel (1 8) and 
is linked to the driven wheel (1 8) by a spur gear set 
(8), with the housing of the spur gear set (8) func- 
tioning as a semt-independent suspension (2) and 
forming part ofthe suspension (4,5,6) of the axle (1 ) 
carrying the driven wheel (1 8). 

2. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according to Claim 1 , characterized in that 
the independent wheel drive (7) is mounted to the 
semi-independent suspension (2). 

3. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according to Claim 1 or 2, characterized 
in that in order to reduce dynamic mass forces the 
independent wheel drive (7) is arranged in the im- 
mediate vicinity of a mounting (3) of the semi-inde- 
pendent suspension (2) on the vehicle chassis be- 
tween the mounting (3) of the semi-independent 
suspension (2) and the driven wheel (18). 



4. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according to one ofthe Claims 1 to 3, char- 
acterized in that the independent wheel drive (7) is 
arranged on the semi-independent suspension (26, 
s 28) of an independent wheel suspension (24) and 
the independent wheel drives (7) of several driven 
wheels (22) can be independently spring-suspend- 
ed on a single vehicle axle. 

10 5. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according^to one of the Claims 1 to 4, char- 
acterized in that in order to increase utilizable width 
the brake activation (15) is arranged between the 
driven wheels (1 8, 22) outside the circumference of 

15 the driven wheels (18, 22) and activates the brake 
(13) via a linkage (32) between the brake activation 
(15) and the brake (13). 

6. Electrically driven vehicle with independent wheel 
20 drive (7) according to one of the Claims 1 to 5, char- 
acterized in that the independent wheel drive (7) 
consists of several small electric motors acting 
through a summarizing gear on the spur gear set 
(8). 

25 

7. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according to one of the Claims 1 to 6, char- 
acterized in that the spur gear set (8) acts on the 
driven wheel (18) through a planetary gear (9). 

30 

8. Electrically driven vehicle with independent wheel 
drive (7) according to one ofthe Claims 1 to 7, char- 
acterized in that the independent wheel drive (7) is 
either air-, water- or oil-cooled. 

35 

Revendications 

1. Vehicule a propulsion 6lectrique comprenant un 
40 chassis de vehicule et des essieux de vehicule (1 ) 

qui sont relies au chassis par des bras (2, 16, 17), 
un entraTnement a roue independante (7) associe 
a chaque roue motrice (1 8) et une commande de 
frein (15) associee a chaque roue motrice (18), ca- 
45 racterise en ce que I'entraTnement a roue indepen- 
dante (7) est dispose en avant ou en arriere de la 
roue motrice (1 8) dans la direction de la marche du 
vehicule et est relie a la roue motrice (1 8) par un 
train d'engrenages droits (8), le carter du train d'en- 
50 grenages droits (8) formant, en qualite de bras de 
liaison (2), une partie de la suspension (4, 5, 6) de 
I'essieu (1) qui porte la roue motrice (18). 

2. V6hicule a propulsion electrique a entraTnement a 
55 roue independante (7) selon la revendication 1 , ca- 

racterise en ce que I'entraTnement a roue indepen- 
dante (7) est fixe au bras de liaison (2). 



45 
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3. Vehicule a propulsion electrique a entratnement a 
roue independante (7) selon la revendication 1 ou 
2, caracterise en ce que, pour reduire les forces 
d'inertie dynamiques, rentraTnement a roue inde- 
pendante (7) est dispose a proximite immediate 5 
d'une fixation (3) du bras (2) sur le chassis du vehi- 
cule, entre la fixation (3) du bras (2) et la roue mo- 
trice (18). 

4. Vehicule a propulsion electrique a entratnement a 10 
roue independante (7) selon Tune des revendica- 
tions 1 a 3, caracterise en ce que rentraTnement a 
roue independante (7) est dispose sur le bras de 
liaison (26, 28) d'une suspension a roue indepen- 
dante (24) et les entraTnements a roue independan- *s 
te (7) de plusieurs roues motrices (22) montees sur 

un meme essieu du vehicule peuvent etre suspen- 
dus ind6pendamment I'un de Pautre. 

5. Vehicule a propulsion 6lectrique a entralnement a 20 
roue independante (7) selon Tune des revendica- 
tions 1 a 4, caracterise en ce que, pour agrandir la 
iargeur utilisable entre les roues motrices (1 8, 22), 

la commande de frein (15) est disposee en dehors 
de la periph6rie des roues motrices (18, 22), et le 25 
frein (13) est actionne au moyen d'une tringlerie 
(32) prevue entre la commande de frein (15) et le 
frein (13). 

6. Vehicule a propulsion electrique a entraTnement a 30 
roue independante (7) selon Tune des revendica- 
tions 1 a 5, caracterise en ce que rentraTnement a 
roue independante (7) est forme de plusieurs petits 
moteurs etectriques qui agissent sur une roue de 
somme pr6vue sur le train d'engrenages droits (8). 35 

7. Vehicule a propulsion electrique a entrain em ent a 
roue independante (7) selon Tune des revendica- 
tions 1 a 6, caracterise en ce que le train d'engre- 
nages droits (8) agit sur la roue motrice (1 8) par Tin- *o 
termediaire d'un engrenage planetaire (9). 

8. Vehicule a propulsion electrique a entraTnement a 
roue independante (7) selon Tune des revendica- 
tions 1 a 7, caracterise en ce que rentraTnement a 45 
roue independante (7) est refroidi par de fair, de 
I'eau ou de I'huile. 
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